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Tiivistelmä  
Keskikaiteet on tutkimuksissa todettu erittäin kustannustehokkaaksi tavaksi vähentää 
vilkasliikenteisten kaksikaistaisten pääteiden vakavia liikenneonnettomuuksia. Tä-
män työn tavoitteena oli selvittää keskikaideteistä erityisesti Ruotsissa saatuja ko-
kemuksia sekä mahdollisuuksia tehdä turvallisuutta kustannustehokkaasti parantavia 
keskikaideratkaisuja Suomen tieverkolle. 
 
Ruotsissa keskikaiteita rakennettiin aluksi leveille pääteille, mutta sittemmin keski-
kaiteista on saatu hyviä kokemuksia myös kapeammilla teillä. Ruotsin keskikaide-
hankkeissa on keskitytty liikenneturvallisuuden kannalta olennaiseen eli keskikaiteen 
rakentamiseen. Keskikaidejaksojen nopeusrajoituksia on usein nostettu, mutta silti 
turvallisuus on parantunut selvästi. Toisaalta Ruotsin ratkaisut eivät kaikilta osin täy-
tä Suomen vaatimuksia ja käytäntöjä esimerkiksi näkemien ja liittymien osalta. Kes-
kikaiteiden mahdollisuuksia Suomessa kartoitettiin onnettomuustarkasteluilla. Käy-
tännössä arvioitiin mm. kaikille Euroopan laajuiseen tieverkkoon kuuluville tiejaksoil-
le nykyiset onnettomuuskustannukset ilman liikenneturvallisuustoimenpiteitä, jotta 
keskikaidejaksojen paikat voidaan valita turvallisuusperusteisesti. Johtopäätöksenä 
liikennekuolemia voitaisiin Suomessakin vähentää erittäin kustannustehokkaasti ra-
kentamalla halpoja keskikaidejaksoja maaseudun kaksikaistaisille pääteille, joilla on 
suuret onnettomuuskustannukset. Suomessa tulisi entistä rohkeammin tehdä ruotsa-
laisia kokemuksia hyödyntäviä keskikaidejaksoja ja seurata niiden vaikutuksia syste-
maattisesti. 
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Sammanfattning 
Mitträcken har konstaterats vara ett kostnadseffektivt sätt att minska allvarliga trafik-
olyckor på livligt trafikerade tvåfältiga huvudvägar.  Målet var att studera särskilt de 
erfarenheter som gjorts i Sverige samt möjligheterna att kostnadseffektivt förverkliga 
trafiksäkra mitträcken på vägnätet i Finland. 
 
I Sverige anlades mitträcken först på breda huvudvägar, men senare har goda 
erfarenheter av mitträcken erhållits även på smalare vägar.  I de svenska mitträckes-
projekten har man koncentrerat sig på det ur trafiksäkerhetssynpunkt väsentligaste 
det vill säga anläggning av mitträcke.  Hastighetsbegränsningarna på mitträckes-
avsnitt har ofta höjts, men det oaktat har trafiksäkerheten förbättrats väsentligt.  Å 
andra sidan uppfyller de svenska lösningarna inte till alla delar de krav och principer 
som man i Finland ställer på till exempel fri sikt och anslutningar.  De möjligheter 
mitträcket erbjuder för det finska vägnätet studerades med en olycksanalys och för de 
vägavsnitt som ingår i det europeiska enhetliga transportnätet beräknades olycks-
kostnader utan trafiksäkerhetsåtgärder. I Finland kunde antalet döda i trafiken 
decimeras mycket kostnadseffektivt genom att anlägga förmånliga mitträckesavsnitt 
på tvåfältiga huvudvägar på landsbygd med höga olyckskostnader.  I Finland borde 
man djärvare än tidigare anlägga mitträcken som nyttjar de svenska erfarenheterna 
och systematiskt följa upp åtgärdernas konsekvenser. 
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Summary  
Barriers in the middle of the road have been recognised to be an effective way to 
prevent the severe head-on accidents on rural two lane main roads with heavy traffic. 
Objective was to study the experiences received from middle barrier roads, especially 
from Sweden. Additionally, possibilities for developing cost-effective middle barrier 
solutions to Finnish conditions were examined.  
 
In Sweden, middle barriers were originally built for wide main roads. Based on good 
experience, they have been used on narrow roads as well. In Swedish middle barrier 
project focus has been on the main idea, building middle barriers as much as 
possible. Even if speed limits have been increased simultaneously, traffic safety has 
improved essentially. On the other hand, Swedish solutions do not always comply 
with the Finnish regulation related e.g. to sight distances and crossings. Best suited 
locations for middle barrier roads in Finland were studied e.g. by accident modelling 
and accident costs with no measures were calculated for the Trans European Road 
Network in Finland. Traffic fatalities could be saved very cost-effectively by building 
affordable middle barrier sections on two lane main roads with high accident costs. 
Swedish experience should be courageously exploited in building middle barrier 
sections and their effects followed up systematically. 
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1  Johdanto  
1.1  Tausta 
Vakavien kohtaamisonnettomuuksien suuren määrän vuoksi keskikaiteiden rakenta-
minen on pitkään ollut mukana Suomen tieliikenteen turvallisuussuunnitelmissa. 
Käytännössä toteutuneiden keskikaidejaksojen määrä on jäänyt suhteellisen pieneksi 
mm. niiden korkean hinnan vuoksi. Hintaa ovat nostaneet tien leventäminen sekä 
keskikaiteiden rakentamisen ohella toteutettavat muut toimenpiteet (Peltola, Hytö-
nen & Uljas, 2009). 
 
Viime vuosina Ruotsin tieliikenteen turvallisuus on ollut maailman paras, kun vertailu 
perustuu yleisimmin käytettyyn kriteeriin eli kuolleiden määrään asukaslukua kohti 
(ETSC, 2014). Yhtenä erinomaisen kehityksen selityksenä voidaan pitää sitä, että 
Ruotsissa on 2000-luvulla systemaattisesti muutettu leveitä (13 metriä) pääteitä ajo-
suunniltaan erotelluiksi 2+1-teiksi (kuva 1), jotka on todettu erittäin turvallisiksi. Li-
säksi Ruotsissa on lisätty huomattavasti automaattisen nopeusvalvonnan määrää ja 
mm. uudistettu nopeusrajoitusjärjestelmää.  
 
Ruotsissa on asetettu tavoite, jonka mukaan yli 80 km/h nopeusrajoituksella ajetuista 
kilometreistä vähintään 75 % ajetaan ajosuunniltaan erotelluilla teillä vuonna 2020. 
Ajosuunniltaan erotettujen teiden ajosuoriteosuus onkin Ruotsissa kasvanut vuoden 
2005 vain 50 %:sta jo 73 %:iin vuonna 2014 (Trafikverket, 2015a). Suomessa vastaa-
va ajosuunniltaan erotettujen teiden suoriteosuus oli 60 % vuonna 2013 – ja ilman 
talviajaksi alennettuja nopeusrajoituksia se olisi ollut vain 46 %. 
 
 
Kuva 1.  Moottoriteiden ja ajosuunnaltaan eroteltujen 2+1-teiden tiepituus Ruot-
sissa vuosina 2002–2012 (Vadeby, 2014).  
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1.2  Tavoitteet 
Tämän työn tarkoituksena oli selvittää keskikaideteistä erityisesti Ruotsissa saatuja 
kokemuksia sekä mahdollisuuksia tehdä turvallisuutta kustannustehokkaasti paran-
tavia keskikaideratkaisuja Suomen tieverkolle.  
 
Aluksi kuvataan käytetyt aineistot ja tutkimusmenetelmät (luku 2). Sitten selostetaan 
kokemukset keskikaiteiden turvallisuusvaikutuksista (luku 3) sekä se, millaisilla rat-
kaisuilla Ruotsissa on toteutettu kustannustehokkaita keskikaideteitä kapeille poikki-
leikkauksille (luku 4). Keskikaiteiden mahdollisuuksia Suomessa selvitettiin tarkaste-
lemalla, missä tapahtuu paljon onnettomuuksia, joita keskikaiteet vähentäisivät ja 
arvioitiin kuinka kustannustehokkaita keskikaideratkaisut olisivat (luku 5). Lukuun 6 
on koottu johtopäätökset.   
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2  Aineisto ja menetelmät  
Keskikaiteiden turvallisuusvaikutuksia koskevat tiedot kerättiin kirjallisuuden ja hen-
kilökohtaisten kontaktien avulla. 
  
Ruotsin kapeissa poikkileikkauksissa toteutettuja keskijärjestelyjä käsittelevä selvitys 
(luku 4 ) perustui Trafikverketin laatimaan yhteenvetoon (Remgård, 2015a). Lisätieto-
ja olosuhteista hankittiin Google Maps:n avulla ja Trafikverketin asiantuntijan haas-
tatteluilla (Remgård, 2015b). Tarkastellut tiet ovat pääosin olemassa olevia teitä, joil-
le on mahdollisimman vähin toimenpitein rakennettu keskikaide, ruotsalaisen ter-
minologian mukaan kapeita keskikaideteitä. Kapea tarkoittaa tietä, joka on kapeampi 
kuin ns. 13-metrin tiet (päällysteleveys 13 m). Kaikkiaan tutkittuja tieosuuksia oli noin 
145 km. Teiden liikennemäärät ovat 2 500–10 000 ajon/vrk. Keskikaiteen rakentami-
sen myötä monien osuuksien nopeusrajoitusta on nostettu 100 km/h:iin aikaisem-
masta 90 km/h. Lähes kaikki tarkastellut tiet kuuluvat Statens väg- och transport-
forskningsinstitutin (VTI) vuosittaiseen liikenneturvallisuusseurantaan, osa jo vuo-
desta 2012 (taulukko 1). 
Taulukko 1.  Ruotsin kapeiden keskikaideteiden tarkastelussa mukana olleet tiet 
(Remgård, 2015a). 
Tie Osuus Pituus (m) Nopeusrajoitus
(km/h)
KVL 
(ajon/vrk) VTI 2012
(1) VTI 2013(1)
70 W‐länsgräns ‐ Brovallen 3520 90/100 6160 x x
70 Broddby ‐ W‐länsgräns 12722 6140 x x
49 Stubbetorp ‐ Gustavstorp 6100 100 2040 x
51 Södra tvärleden Örebro 5880 90/100 3830 x x
52 Nordvästra förbifarten Katrineholm 1660 70 Ei tietoa
55/56 Länsgräns ‐ Ändebol 1700 100 5240 x
Ändebol ‐ Stångsjö 6240 100 5790 x
55/56 Stångsjö ‐ Sågstugorna 2940 100 6390 x
55/56 Östra förbifarten Katrineholm 10735 100? Ei tietoa  x
23/34 Skeda Udde ‐ Kåparp 12000 90 6170‐7060 x
47/195 Hedentorp ‐ Bankeryd 6960 100 11060‐12740 x x
Delen längs väg 195 4440 100 7000‐7680 x
195 Bankeryd ‐ Habo 3805 100 9560 x
34 Glahytt ‐ St Aby 17660 100 2440‐3270 x
34 Rosenfors ‐ Målilla 3080 100 3380 x
25 Eriksmåla ‐ Boda ‐ Örsjö 15570 100 2510‐2950 x x
25 Örsjö ‐ Madesjö (Nybro) 9270 100 5040 x
23 Sandsbro ‐ Drättinge 18740 100 5610‐6330 x x
28 Bubbetorp ‐ Rödeby 2760 100 9930 x
28 Rödeby ‐ Uddabygd 1100 100/80 5540 x ?  
(1) X = kuuluu VTI:n vuosittaiseen seurantaan 
 
Suomen tie-, liikenne- ja onnettomuustiedot saatiin pääosin Liikenneviraston extra-
netistä (Liikennevirasto, 2015). Onnettomuusanalyyseissä käytettiin lisäksi tutkija-
lautakuntien analyysien tuloksia (VALT, 2014). Analyyseissä käytettiin yleensä uusin-
ta käytettävissä olevaa viiden vuoden aineistoa, mutta satunnaisvaihtelun vaikutus-
ten vähentämiseksi liikennekuolemien analyyseissä käytettiin osin myös pidempää 
aikajaksoa. 
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Onnettomuusmäärien ennusteet laadittiin samoilla periaatteilla ja tieryhmittelyillä, 
joita on käytetty Liikennevirastolle laaditussa Tarva-arviointiohjelmassa, (Peltola ym., 
2013; Tarva, 2015). Onnettomuuskustannukset arvioitiin kuoleman ja vammautumi-
seen johtaneen onnettomuuden yksikkökustannusten perusteella (Tervonen & Risti-
kartano, 2010) ja turvallisuuden parantamisen kustannustehokkuutta keskikaiteiden 
avulla arvioitiin ruotsalaisten kokemusten perusteella.  
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3  Keskikaiteiden turvallisuusvaikutukset 
3.1  Leveät päätiet 
Vuoden 2008 alussa alettiin Ruotsissa muuttaa 13-metriä leveitä pääteitä keski-
kaiteella (vaijeri) erotelluiksi 2+1kaistaisiksi teiksi, joilla tyypillisesti noin 40 % tie-
pituudesta on ohituskelpoista. Tällaiset tiet kattavat pääosan Ruotsin 2+1-kaistaisten 
teiden tiepituudesta (kuva 1). Ruotsin 13-metrin tiet on aikanaan rakennettu standar-
diltaan hyvin korkealuokkaisiksi. Jos tiejaksolla on jalankulkijoita tai pyöräilijöitä, 
keskikaidejaksojen pientareiden leveys on 0,75 m. Muutoin piennarleveys on 50 cm 
(Liite 1, kuvat 1 ja 2).   
 
Leveiden pääteiden muuttamisesta keskikaiteelliseksi on saatu seuraavanlaisia ko-
kemuksia (Carlsson, 2009): 
 Kuolemanriskit keskikaideteillä ovat olennaisesti pienempiä kuin mitä ne oli-
sivat moottoriliikenneteinä eli ilman keskikaidetieksi rakentamista: kuole-
manriskit pienenivät 76 %, jos tarkastellaan linjaosuuksia ja liittymiä yhdes-
sä. Jos tarkastellaan pelkästään linjaosuuksia, vastaava vähenemä on 79 %. 
 Kuolemien ja vakavien loukkaantumisten yhteismäärät ovat vähentyneet 
110 km/h rajoituksilla 51 % ja 90 km/h rajoituksilla 63 %. 
 Keskikaideteiden kuolemanriskit sekä kuolemien ja vakavien loukkaantumis-
ten riskit ovat samaa suuruusluokkaa kuin tavallisilla moottoriteillä. 
 Keskikaiteen rakentamisen jälkeen henkilöautojen matkanopeudet joko hie-
man kohosivat (noin 2 km/h nopeusrajoituksella 90 km/h) tai pysyivät sa-
moina kuin moottoriliikennetiellä (100 km/h rajoituksilla). 
 Tien välityskyky on noin 1 600–1 650 ajoneuvoa tunnissa. Tämä on noin 300 
ajoneuvoa tunnissa vähemmän kuin moottoriliikennetiellä. Mahdollisina pul-
lonkauloina ovat yksikaistaisten osuuksien alkukohdat. 
 Päällysteen kuluminen on parhailla ratkaisuilla samaa luokkaa kuin vastaavil-
la pääteillä tai moottoriteillä, mutta rakenneratkaisut vaikuttavat huomatta-
vasti eri kaistojen urautumiseen. (Suomessa on todettu, että päällyste kuluu 
nopeammin kuin normaalisti ja uramuoto jyrkentyy, koska ajolinjat keskitty-
vät kaiteen vuoksi. Lisäksi päällystäminen ja lumen auraaminen vaikeutuvat 
(Lehtonen, 2013)). 
 Tavallisiin 13-metrin teihin verrattuna kunnossapidon vuosittaiset lisä-
kustannukset olivat luokkaa 90 tuhatta SEK/km ja tehostetulla kunnossapi-
don tasolla 100–110 tuhatta SEK/km. Lisäksi kaiteiden vuosittaiset korjaus-
kustannukset ovat olleet 65–95 tuhatta SEK/km. 
 
Uusimpien tietojen mukaan (Vadeby ym., 2013a) 2+1-tiellä, 100 km/h rajoituksella 
kuolemanriski on noin 80 % pienempi kuin tavallisella päätiellä 90 km/h rajoituksel-
la. 
 
13 
3.2  Kapeat päätiet 
Kun likimain kaikki Ruotsin leveät päätiet on jo tehty keskikaideteiksi, myös osia ta-
vallisista pääteistä on varustettu keskikaiteilla ja levennetty keskikaiteellisiksi 2+1-
teiksi. Keskikaiteiden rakentamisen jälkeen ohituskelpoista osuutta on tyypillisesti 
15–30 % tiepituudesta. Nopeusrajoitus on pääosin 100 km/h, kun se oli ennen keski-
kaidetta 90 km/h. Yksikaistaiset jaksot saattavat olla jopa 5 km pitkiä. Tällaisia ka-
peiden pääteiden tiejaksoja on vuonna 2014 yhteensä noin 250 km.  Näillä jaksoilla 
toimenpiteet ovat olleet keskikaiteen rakentaminen nykyiselle tielle (1+1+kk), ja ohi-
tuskaistojen rakentaminen leventämällä ajorataa yhden ajokaistan verran (2+1+kk).  
Ajokaistojen yleinen leveys on 3,25 m, ja tien (päällysteen) leveys ohituskaistajaksolla 
12,25–12,75. Kapeimmilla teillä, joille keskikaide on rakennettu, päällysteen leveys on 
9,0 m. 
 
Näistä teistä on saatu seuraavanlaisia kokemuksia (Vadeby ym., 2013b): 
 Alustavien tulosten mukaan kuolemat ja vakavat loukkaantumiset ovat vähen-
tyneet tilastollisesti merkitsevästi ja muutoksen suuruus on noin 50 %.  
 Tekeillä olevassa jatkotutkimuksessa muutos on ennakkotiedon (Vadeby, 
2014) mukaan hieman pienempi, mutta tulos on tilastollisesti merkitsevä. 
Vaikutuksissa ei ole havaittavissa eroa perinteisten 13-metristen 2+1-teiden 
kanssa. 
 Ajoneuvojen matkanopeudet ovat hyvin samankaltaisia kuin perinteisillä kes-
kikaiteellisilla 2+1-teillä. 
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4  Keskikaiteet Ruotsin kapeissa 
poikkileikkauksissa  
Seuraavassa tarkastellaan sitä, kuinka Ruotsissa on toteutettu keskikaiteita olemassa 
oleville teille, joiden leveys on alle 13 m. Erityisesti selvitettiin niitä seikkoja, jotka 
nostavat keskikaiteiden rakentamisen kustannuksia merkittävästi Suomen olosuh-
teissa ja toteutusten ollessa Suomen vaatimusten mukaisia. Näitä seikkoja ovat: 
 näkemävaatimusten täyttäminen 
 vaatimukset kevyen liikenteen järjestelyjen toteuttamiselle 
 liittymäjärjestelyjen tarve  
 hitaiden ajoneuvojen aiheuttamien sujuvuushaittojen välttäminen 
 rinnakkaistiet. 
 
4.1  Käytetyt poikkileikkaukset  
Keskikaidetiet on yleensä toteutettu siten, että 1+1-kaistaiset jaksot on tehty olemas-
sa olevaa tietä käyttäen, jolloin vanhaan 9,0 m (päällysteleveys) poikkileikkaukseen 
on saatu 3,25 m ajokaistat ja 1–1,5 m leveä väli ajoratojen välissä sekä 0,5–0,75 m ul-
kopiennar.  Vanha tienrunko on ohituskaistan saamiseksi levennetty vähintään levey-
teen 12,25 m. 2+2-jaksoja ei ole toteutettu. Muutamat tiejaksot ovat ennen kaiteen 
rakentamista olleet leveämpiä kuin 9,0 m (Liite 1, kuvat 3 ja 4, taulukko 2).  
Taulukko 2.  Poikkileikkaukset Ruotsin kapeiden keskikaideteiden tarkastelussa 
(Remgård, 2015a). 
Tie Osuus
Kokonaisleveys/
päällysteleveys (m)
Ajoratojen väli 
(m)
Ajokaista
(m)
Piennar
(m)
70 W‐länsgräns ‐ Brovallen 9,5/12,75 1,5 3,25 0,75
70 Broddby ‐ W‐länsgräns
49 Stubbetorp ‐ Gustavstorp 10,3/13,3 1,8 3,5 (3,25) 0,75
51 Södra tvärleden Örebro 10,5/10,9/13 2,0/1,5 3,5 0,75/0,95
52 Nordvästra förbifarten Katrineholm 11 2 3,75 0,75
55/56 Länsgräns ‐ Ändebol 13 1,75 3,5/3,25/3,0 0,75
Ändebol ‐ Stångsjö 9/12,25 1 3,25 0,75
55/56 Stångsjö ‐ Sågstugorna 10,0/13,0 1,5 3,5/3,25 0,75
55/56 Östra förbifarten Katrineholm 10,5/13 2,0/1,5 3,5/3,25 0,75
23/34 Skeda Udde ‐ Kåparp 9/12,25 1 3,25 0,75
47/195 Hedentorp ‐ Bankeryd 9/12,25 1,5 3,25 0,5
Delen längs väg 195 kts yllä
195 Bankeryd ‐ Habo
34 Glahytt ‐ St Aby 9,5/12,75 1,5 3,25 0,75
34 Rosenfors ‐ Målilla 9/12,5 1/1,5 3,25 0,75/0,5
25 Eriksmåla ‐ Boda ‐ Örsjö 9,5/12,75 1,5 3,25 0,75
25 Örsjö ‐ Madesjö (Nybro) 9/12,25 1,5 3,25 0,5
23 Sandsbro ‐ Drättinge 9/12,25 1 3,25 0,75
28 Bubbetorp ‐ Rödeby 9,0/13,0 1/1,5 3,25/3,5 0,75
28 Rödeby ‐ Uddabygd 12,25 1,5 3,25 0,5  
 
Keskikaiteelle varatun ajoratojen välin leveys ei riipu kaidetyypistä.  Sekä vaijeri- että 
palkkikaiteen kohdalla on käytetty 1,0 m aluetta.  Pientareen leveys riippuu suunnitte-
luohjeen mukaan siitä, onko jaksolla jalankulkijoita ja pyöräilijöitä, jolloin pientareen 
leveydeksi valitaan 0,75, kun muuten riittää 0,5 m. Lisätila 0,75 m kevyen liikenteen 
piennarta varten on saatu ajokaistoja kaventamalla.  
 
15 
Ruotsissa ei ole määritelty tieverkkoa, jolla tulee ottaa huomioon suuria erikoiskulje-
tuksia. 
 
4.2  Ohituskelpoisuus 
Vanhojen teiden keskikaideosuuksilla on ohituskaistoja, 2+1 ajokaistaa, rakennettu 
suhteellisen säästeliäästi.  Ohituskaistojen osuus tiejakson pituudesta, molemmat 
suunnat yhteenlaskettuna vaihtelee 0-42 % (taulukko 3).  Ohituskaistat eivät vuorot-
tele kuten Ruotsissa yleisesti toteutetuissa 13-metrin teiden keskikaideratkaisuissa, 
vaan merkittävä osa tiejaksosta on 1+1 kaistaosuutta.  Pisin tiedossa oleva yksiajo-
kaistainen keskikaiteellinen osuus on 4,9 km.  
 
Taulukko 3.  Ohituskelpoiset osuudet Ruotsin kapeiden keskikaideteiden tarkastelus-
sa (Remgård, 2015a). 
Suunta 1 (m) Suunta 2 (m) %, yhteensä
70 W‐länsgräns ‐ Brovallen 3520 0 800 11 90/100 6160
70 Broddby ‐ W‐länsgräns 12722 4669 3800 33 6140
49 Stubbetorp ‐ Gustavstorp 6100 2020 1080 25 100 2040
51 Södra tvärleden Örebro 5880 1300 1328 22 90/100 3830
52 Nv förbifarten Katrineholm 1660 0 0 0 70  
55/56 Länsgräns ‐ Ändebol 1700 0 1479 44 100 5240
Ändebol ‐ Stångsjö 6240 955 1198 17 100 5790
55/56 Stångsjö ‐ Sågstugorna 2940 1146 711 32 100 6390
55/56 Ö förbifarten Katrineholm 10735 2564 3201 27 100?  
23/34 Skeda Udde ‐ Kåparp 12000 2950 2277 22 90 6170‐7060
47/195 Hedentorp ‐ Bankeryd 6960 1700 3080 34 100 11060‐12740
Delen längs väg 195 4440 1000 920 22 100 7000‐7680
195 Bankeryd ‐ Habo 3805 660 951 21 100 9560
34 Glahytt ‐ St Aby 17660 4660 3900 24 100 2440‐3270
34 Rosenfors ‐ Målilla 3080 0 960 16 100 3380
25 Eriksmåla ‐ Boda ‐ Örsjö 15570 2900 2807 18 100 2510‐2950
25 Örsjö ‐ Madesjö (Nybro) 9270 1460 1600 17 100 5040
23 Sandsbro ‐ Drättinge 18740 3920 3800 21 100 5610‐6330
28 Bubbetorp ‐ Rödeby 2760 0 1082 20 100 9930
28 Rödeby ‐ Uddabygd 1100 920 0 42 100/80 5540
Tie Osuus
Pituus
(m)
Nopeus‐
rajoitus (km/h)
KVL 
(ajon/vrk)
Ohituskelpoiset osuudet
 
 
 
4.3  Geometria ja näkemät 
Tutkitut tiejaksot on yleisesti toteutettu teiden vanhaa geometriaa noudattaen.  Kaar-
teiden oikaisuja tai koverien pystykaarien leikkauksia ei ole tehty.  Keskialueen näke-
mälevennyksestä kaarteissa ei ole tietoa eikä havaintoa.   
 
Trafikverketistä saatiin tiedot kunkin osuuden minimikaarre- ja minimipyöristys-
säteestä. Minimisäteitä verrattiin Suomen pysähtymisnäkemää vastaaviin geometria-
arvoihin.  Kaarteen sijainti yksi- tai kaksikaistaisen poikkileikkauksen kohdalla (katse-
lupiste 2,0 tai 1,0 m) pääteltiin Google Mapsin valokuvien perusteella (taulukko 4). 
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Taulukko 4.  Ohituskelpoiset osuudet Ruotsin kapeiden keskikaideteiden tarkastelus-
sa (Remgård, 2015a). 
Tie Osuus Katselupiste (m) Minimi(1) Suomi(2) Kupera/kovera(1) Suomi(2)
70 W‐länsgräns ‐ Brovallen 90/100 2 900 1100 6000(3000)/1500 8000
49 Stubbetorp ‐ Gustavstorp 100 2 1000 1300 7000/5000 8000
51 Södra tvärleden Örebro 90/100 2 1000 1300 6800/4500 8000
52 Nordvästra förbifarten Katrineholm 70 2 600 600 4000/6000 3400
55/56 Länsgräns ‐ Ändebol 100 1 580 2000 8000/4000)/2000 8000
Ändebol ‐ Stångsjö 100 1 820 2000 5000/2500 8000
55/56 Stångsjö ‐ Sågstugorna 100 2 1000 1300 8000/4500 8000
55/56 Östra förbifarten Katrineholm 100? 2 1100 1300 13000/6500 8000
23/34 Skeda Udde ‐ Kåparp 90 2 500 1100 ei tied  
34 Glahytt ‐ St Aby 100 ei tied 9000/7000 8000
28 Bubbetorp ‐ Rödeby 100 2 500 1400 n 3500 8000
Kaarresäteen minimi (m) Pyöristyssäteen minimi (m)Nopeus‐
rajoitus (km/h)
 
(1) keskikaiteellisen tienjakson pienin kaarresäde 
(2) Suomen ohjeiden mukainen minimi 
 
 
Suomen pysähtymisnäkemiä vastaavat kaarresädearvot (kuva 2) on saatu suunnitte-
luohjeesta (Liikennevirasto, 2013a). Kaarresädearvoina on käytetty pysähtymisnäke-
mien vähimmäisarvoja. 
 
 
Kuva 2.  Pysähtymisnäkemän vähimmäisarvoja vastaavat kaarresäteet eri suun-
nittelunopeuksilla ja näkemäesteen etäisyyksillä Suomessa (Liikenne-
virasto 2013a).  
17 
Yhtä lukuun ottamatta kaikilla tutkituilla Ruotsin keskikaideosuuksilla, joilta geomet-
riatietoa on saatavissa, Suomen pysähtymisnäkemävaatimukset jäävät toteutumatta.  
 
Geometrian suhteen on erityisesti otettava huomioon, että tutkituilla keskikaideteillä 
on nopeusrajoituksia yleensä nostettu geometriaa parantamatta siitä huolimatta, että 
näkemiä rajoittaa keskikaide.  Tässä on otettava huomioon, että pysähtymisnäkemän 
suhteen sekä vaijerikaide että palkkikaide muodostavat kaarteessa käytännössä nä-
kemäesteen. 
 
Liittymisnäkemiä ei voitu tarkemmin tutkia, mutta yhden tieosuuden kohdalla, 
Ändebol–Stångsjö, Trafikverketin asiantuntija mainitsi liian lyhyestä liittymis-
näkemästä (Remgård, 2015b). 
 
Ruotsin pysähtymisnäkemäohjeistus on esitetty Trafikverketin ohjeessa Vägars och 
gators utformning, VGU (Trafikverket & SKL, 2015). Ohjeistuksen porrastus standar-
din mukaan antaa näkemille joustavuutta ja harkinnanvaraa.  Niinpä tässä tutkittujen 
teiden näkemävaatimukset yleensä täyttyvät tietyllä standardilla.  Maaseutuoloissa 
näkemätavoite määritellään siten, että hyvän standardin vaatimus edellyttää 10 km/h 
ja vähemmän hyvä 5 km/h yli nopeusrajoituksen (taulukko 5).   
 
 Taulukko 5.  Ruotsin näkemävaatimukset (Trafikverket & SKL, 2015). 
 
 
 
4.4  Liittymät 
Tutkituilla tieosuuksilla on yhteensä 272 liittymää, ilman jaksojen päissä usein olevia 
liittymiä.  Liittymätiheys on keskimäärin 1,9 liittymää/km.  Liittymätiheys vaihtelee eri 
tieosuuksilla ollen suurimmillaan 4 liittymää/km osuudella Väg 55/56 Länsgräns–
Ändebol (taulukko 6). 
 
Taulukko 6.  Erityyppisten liittymien määrä tarkastelluilla tiejaksoilla. 
Liittymätyyppi kpl
Liittymä ilman keskikaiteen aukkoa  127
Liittymä ilman järjestelyjä, keskikaiteen aukko 75
Silmukkaliittymä  44
Kanavointi (X‐ tai T‐liittymä) 26  
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Yleisin liittymätyyppi on sellainen, jonka kohdalla ei ole tehty aukkoa keskikaitee-
seen.  Se on usein metsä- tai maatalousliittymä, mutta voi myös olla joku muu kiin-
teistöliittymä.  Mm. rinnakkaiset tiet, joilla on kaksi liittymää päätielle, tehdään niin, 
että vain yhden liittymän kohdalla on aukko keskikaiteessa, ja toinen pää on ilman 
aukkoa.  Trafikverketin käytäntö on, että yhteensä 3 km kiertohaitta hyväksytään eli 
1,5 km kierto suuntaansa (Remgård, 2015b).  Aukottomat liittymät ovat yksinkertaisia, 
avoimia liittymiä.  Suuntaisliittymiä (vasemmalle kääntyminen estetty) ei tutkituilla 
osuuksilla ole. 
 
Kaksikaistaisen osuuden kohdalla ohjeistetaan rakentamaan suuntaissaareke ja lii-
kennemerkeillä osoittamaan pakollinen ajosuunta väärään suuntaan ajon estämiseksi 
(kuva 3). Tutkituilla tieosuuksilla ei kuitenkaan mainittuja järjestelyjä havaittu. Trafik-
verketin asiantuntijan mukaan ao. liittymissä ei ole todettu väärään suuntaan ajoa 
(Remgård, 2015b). 
 
Kuva 3.  Kaksikaistaisella jaksolla olevan liittymän järjestelyohje (Remgård, 
2015b).  
Liittymät mitoitetaan niitä käyttävien ajoneuvojen mukaan.  Mitoitusohje tuntee viisi 
tyyppiä.  Käytännössä kuitenkin olemassa olevat liittymät on liitetty sellaisinaan 
ottamatta huomioon, että keskikaide rajoittaa paljon käytettävissä olevaa tilaa 
esimerkiksi perävaunullisen ajoneuvon kääntyessä (kuva 4). 
 
 
Kuva 4.  Liittymä ilman keskikaiteen aukkoa.  
1+1-kaistaisilla osuuksilla voidaan järjestää X- tai T-liittymiä, joissa on keskikaiteessa 
aukko. Aukon tekeminen on kaidetyypistä riippumaton.  Näissä liittymissä keski-
kaiteen alue jatkuu yleensä samanlevyisenä ja kaiteet sijaitsevat samassa linjassa 
(kuva 5). 
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Kuva 5.  Liittymä, jossa on keskikaiteessa aukko.  
Silmukkaliittymää käytetään vilkkaampien yksityisteiden kohdalla ja erityisesti 2+1-
kaistaisilla osuuksilla.  Keskikaiteeseen tehdään yksinkertainen aukko ja kaideviiste 
ilman keskialueen leventämistä, kääntymiskaistoja tai muita toimenpiteitä (kuvat 6 ja 
7). 
 
 
Kuva 6.  Silmukkaliittymä 1+1 -kaistaisella tiellä.  
 
Kuva 7.  Silmukkaliittymä 2+1 -kaistaisella tiellä.  
Vilkkaammat liittymät on yleensä kanavoitu mutta myös maanteiden X-liittymiä ilman 
kääntymiskaistaa löytyy joukosta.  Järjestelyt on usein tehty tilaa säästäen.  Esimer-
kiksi kääntymiskaistan kohdalla on kaide jätetty pois (kuvat 8, 9 ja 10). 
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Kuva 8.  Kanavoitu liittymä ilman kaidetta kääntymiskaistan kohdalla.  
 
Kuva 9.  X-liittymä ilman kanavointia 1+1-kaistaisella jaksolla.  
 
Kuva 10.  Liittymiskaista, joka on erotettu pääsuunnan kaistasta erillisellä kaiteel-
la (tie 195 Bankeryd–Habo).  
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4.5  Rinnakkais- ja kiertotiet 
Tutkituilla tieosuuksilla ei ole keskikaiteen toteuttamisen yhteydessä rakennettuja 
rinnakkaisteitä paikalliselle, hitaalle ja kiinteistöjen liikenteelle. Joillakin teillä on 
säännöllisin välien tehty pieniä taskuja joille ajoneuvo voidaan siirtää syrjään ajokais-
talta. Taskuja on erityisesti tiejaksoilla, joilla ei ole maanteiden liittymiä tai silmukka-
liittymiä. Taskujen käytöstä ei ole ohjeistusta. 
 
Olemassa olevat tiet, jotka muodostavat rinnakkaistien, on yleensä liitetty päätiehen 
siten, että tien toisessa päässä on liittymä, jossa on keskikaiteessa aukko, ja toisessa 
liittymä ilman aukkoa. Tutkituilla tieosuuksilla on liittymiä järjestelty yhdistämällä.  
Näitä yhdistäviä teitä on kuitenkin vain muutamia kilometrejä koko 145 km:n matkal-
la. 
 
Rinnakkaisteistä päätetään tapauskohtaisesti.  Yleisesti katsotaan, että päätieliiken-
teelle aiheutuvat haitat ovat pieniä suhteessa rinnakkaistien rakennuskustannuksiin.  
Yleisohjeistusta Trafikverket ei ole antanut.  
 
Keskikaiteiden rakentamisen yhteydessä ei ole yleisesti panostettu kiertoteinä käy-
tettävien väylin parantamiseen.  Kiertoteinä on käytetty hyvinkin vaatimattomia ja 
suhteellisen pitkiä kiertomatkoja aiheuttavia teitä (kuva 11). Kiertotiejärjestelyjen pa-
rantamista ei ole pidetty aiheellisena näiden suhteellisen vähäisen tarpeen vuoksi.   
 
 
 
Kuva 11.  Keskikaideteiden kiertotiet ovat usein hyvin vaatimattomia tieosuuksia.  
Trafikverketillä ei ole koottua tietoa liikenteen johtamisesta kiertoteille eikä sen vai-
kutuksista. Tämä johtuu siitä, että kapeiden keskikaideteiden käyttö on vasta viime 
vuosina yleistynyt ja kokemuksia esimerkiksi uudelleen päällystämisestä on vähän. 
VTI on vuonna 2015 julkaissut 2+1-kaistaisten teiden ympäristövaikutuksia käsittele-
vän fokusryhmäraportin, jossa on esitetty arvostelua siitä, että keskikaideteiden suu-
ret liikennemäärät johdetaan kapeille ja mutkaisille teille jopa kylien läpi.  Raportista 
ei kuitenkaan käy ilmi, onko kiertoteiden käyttö ollut lyhytaikaista vai onko kyseessä 
ollut keskikaiteen rakentamisen aikainen pidempi ajanjakso (Folkeson, 2015).   
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4.6  Jalankulku- ja pyöräilyjärjestelyt 
Tutkituilla keskikaideosuuksilla ei ole erityisiä jalankulku- tai pyöräteitä. Trafik-
verketin ohjeistuksen mukaan ulkopiennar tehdään 0,75 m leveänä (päällysteen le-
veys) jos jalankulkua ja pyöräilyä esiintyy, muuten riittää 0,5 m. Jalankulkijoiden ja 
pyöräilijöiden tienylitystä varten on tarpeen mukaan tehty kulkuaukkoja keskikaitee-
seen.  Tarkastellut tieosuudet sijaitsevat lähes poikkeuksetta asumattomilla alueilla.  
Kuvissa 12 ja 13 on esimerkkejä jalankulkijoille ja pyöräilijöille tehdyistä keskikaiteen 
aukoista.  
 
 
Kuva 12.  Jalankulkijoita ja pyöräilijöitä varten on tehty n. 2 m leveä aukko.  
 
Kuva 13.  Kaiteessa pieni sivuttaissiirtymä, jolloin muodostuu kapea odotustila.  
Kohdassa on poikkeuksellisesti 2+2 kaistaa kuvan ulkopuolella olevan 
liittymäjärjestelyn vuoksi.  
Myös jalankulkijat ja pyöräilijät ovat fokusryhmäraportin mukaan esittäneet kritiikkiä 
puutteellisten järjestelyjen johdosta. Kevyen liikenteen kannalta ongelmalliseksi on 
koettu osuudet, joissa on keskikaiteen lisäksi reunakaide.  Lisäksi risteämiskohtien 
aukkojen puute ja vähälukuisuus on aiheuttanut arvostelua (Folkeson, 2015). 
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5  Keskikaiteen mahdollisuudet Suomessa  
5.1  Keskikaiteiden kohdeonnettomuudet 
Kohdeonnettomuuksien määrittely 
Keskikaiteiden kustannustehokkuuden kannalta on olennaista toteuttaa järjestelyjä 
sellaisissa tienkohdissa, joissa turvallisuusvaikutukset ovat mahdollisimman hyvät. 
Satunnaisvaihtelun vuoksi onnettomuushistoria yksinään on epäluotettava tapa tar-
kastella tien turvallisuutta. Siksi tarkastelemme tässä ennustetta onnettomuuksille, 
joihin keskikaidejärjestelyt vaikuttaisivat. Onnettomuuksia, joiden määrään keski-
kaide voisi merkittävimmin vaikuttaa, tarkastellaan onnettomuusluokkien perusteella 
– käytämme näistä nimitystä kohdeonnettomuudet.  
 
Kuvassa 14 on esitetty, kuinka henkilö- tai pakettiautoissa kuolleiden ja loukkaantu-
neiden määrä jakautui onnettomuusluokkiin maaseudun kaksikaistaisilla pääteillä 
Suomessa vuosina 2001–2012. Tarkasteluun rajattiin maaseudun päätiet, koska kes-
kikaiteet ovat realistinen vaihtoehto lähinnä niillä ja henkilö- ja pakettiautossa kuol-
leet, koska keskikaiteiden voidaan ajatella vähentävän lähinnä niissä kuolleiden ja 
loukkaantuneiden määrää. Tarkastellut onnettomuudet kattavat 28 % kaikista maan-
teiden loukkaantumisista ja 37 % kuolemista. 
   
Kuvasta 14 voidaan tehdä seuraavanlaisia päätelmiä:  
 
 Kuolemaan johtaneet kohtaamisonnettomuudet ovat yksi Suomen maantei-
den suurimmista turvallisuusongelmista. Vaikka loukkaantumisissa kohtaa-
misonnettomuudet eivät ole kovin yleisiä (15 %), kuolemista yli puolet johtuu 
kohtaamisonnettomuuksista (55 %). Tämä merkitsee sitä, että kohtaamison-
nettomuudet ovat keskimääräistä vakavampia: henkilövahinkoon johtaneissa 
kohtaamisonnettomuuksissa kuolee keskimäärin 41 henkeä sataa onnetto-
muutta kohti, kun vastaava suhdeluku kaikissa muissa tarkastelluissa onnet-
tomuuksissa on vain 5. 
 Yksittäisonnettomuuksissa loukkaantuneiden osuus (29 %) ja kuolleiden 
osuus (16 %) ovat niin suuria, että vaikka niistä voidaan keskikaiteella vaikut-
taa vain osaan, ne ovat keskikaiteiden turvallisuusvaikutusten kannalta mer-
kittävä onnettomuusluokka. 
 Kolmas keskikaiteiden turvallisuusvaikutusten kannalta merkittävä onnetto-
muusluokka ovat ohitusonnettomuudet (5 % loukkaantumisista ja 7 % kuo-
lemista). 
 Seuraavaksi yleisimmät onnettomuusluokat (kääntymis-, risteämis-, perään-
ajo- ja eläinonnettomuudet) eivät ole keskikaiteiden turvallisuusvaikutusten 
kannalta niin olennaisia kuin em. kolme onnettomuusluokkaa (kohtaamis-, 
yksittäis- ja ohitusonnettomuudet), jotka yhdessä kattavat 49 % tarkastel-
luista loukkaantumisista ja 78 % kuolemista.    
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Kuva 14.  Henkilö- tai pakettiautossa olleiden kuolemien ja loukkaantumisten
  jakautuminen onnettomuusluokittain kaksikaistaisilla maaseudun
  pääteillä vuosina 2001–2012 (Liikennevirasto, 2013b).
Keskikaiteiden vaikutuksista ei ole luotettavaa onnettomuusluokittaista tietoa, mutta 
suistumisonnettomuudet ja peräänajot ovat keskikaiteiden rakentamisen jälkeen 
yleisimmät vakavia henkilövahinkoja aiheuttavat onnettomuustyypit – ne kattavat 
Ruotsissa 60–80 % keskikaideteiden kuolemaan tai vakavaan loukkaantumiseen 
johtaneista onnettomuuksista (Carlsson, 2009). 
Maanteiden kuolemantapauksista 14 prosenttiin sisältyy tutkijalautakunnan arvion 
mukaan tietoista ajautumista tilanteeseen (mahdollisesti itsemurha tai sen yritys) 
(Liikennevirasto, 2015; VALT, 2014). Kohtaamiskuolemissa tällaisten tapausten osuus 
on noin 34 %, kun kaikissa muissa onnettomuusluokissa vastaava osuus on noin 4 %. 
Voidaan kysyä, pitäisikö itsemurhat erotella keskikaiteiden turvallisuusvaikutuksia 
arvioitaessa omaksi ryhmäkseen. Tässä selvityksessä erotteluun ei ryhdytty kahdesta 
syystä. Ensinnäkin Ruotsissa leveille poikkileikkauksille rakennettujen keskikaiteiden 
vaikutusarviot sisältänevät itsemurhat, vaikka sitä ei raportissa erikseen mainita 
(Carlsson, 2009). Toiseksi Trafin toimeksiannosta tehdään parhaillaan tutkimusta 
liikenteessä tehdyistä itsemurhista ja niiden torjuntakeinoista, joten tässä selvityksessä 
ei ole tarkoituksenmukaista syventyä aiheeseen enempää.
Kohdeonnettomuuksien määrän ennustaminen
Keskikaideteiden kohdeonnettomuuksien määrille laadittiin ennusteet samoilla 
periaatteilla ja tieryhmittelyillä, joita on käytetty Liikennevirastolle laaditun 
turvallisuusvaikutusten arviointiohjelman, Tarva, laadinnassa ja ylläpidossa (Peltola 
ym., 2013). Kullekin tarkasteltavalle onnettomuusluokalle laadittiin yksinkertainen 
onnettomuusmalli, jonka mukainen onnettomuusennuste yhdistettiin rekisteröityjen 
onnettomuuksien määrään tilastollisesti määritettyjen painokertoimien avulla. 
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Kohdeonnettomuuksien tarkastelusta (taulukko 7) voidaan tehdä mm. seuraavan-
laisia päätelmiä: 
 Henkilövahinkoon johtaneiden onnettomuuksien riski ajokilometrejä kohti on 
suurin kapeilla ja vähäliikenteisillä alemman tieverkon teillä, mutta pienten 
liikennemäärien takia niiden onnettomuuskustannukset tiepituutta kohti ovat 
suhteellisen pieniä. 
 Kohtaamisonnettomuuksien kuolemanriski on selvästi suurin kaksikaistaisilla 
maaseudun pääteillä. Etenkin vilkasliikenteisillä moottoriliikenneteillä ja le-
veillä maaseudun pääteillä kohtaamiskuolemien riski on suuri ja varsinkin 
verrattuna muihin teihin, joilla liikennemäärät ovat suuria. 
 Yksittäisonnettomuuksista johtuvien kuolemantapausten riski on suurin maa-
seudun alemmalla tieverkolla. 
 Onnettomuuskustannukset tiekilometriä kohti ovat suurten liikennemäärien 
vaikutuksesta suurimpia erittäin vilkkaasti liikennöidyillä moottoriteillä, joilla 
kuolemia tapahtuu lähinnä yksittäisonnettomuuksissa. 
 Myös kaksikaistaisilla vilkasliikenteisillä maaseudun pääteillä ja erityisesti 
moottoriliikenneteillä onnettomuuskustannukset tiepituutta kohti ovat suu-
ria. Näillä teillä kustannukset kertyvät lähinnä kohtaamisonnettomuuksista. 
 
Taulukko 7.  Keskikaiteiden turvallisuusvaikutusten kannalta keskeisiä tunnuslukuja 
tieryhmittäin Tarva-ohjelman periaatteiden mukaisesti laskettuna. 
Tieryhmä
YKS OHI KOH Yht.(4) YKS OHI KOH Yht.(4) YKS OHI KOH Yht.(4)
Moottoriväylät ja 2-ajorataiset tiet:
1 Moottoritie 765 24048 14 2 0 17 0.6 0.1 0.2 0.9 54 8 4 66
2 Muu 2-ajoratainen 358 20637 15 5 1 22 0.4 0.0 0.1 0.5 47 14 4 65
   Em. yhteensä 1123 22960 14 3 1 18 0.5 0.1 0.1 0.8 51 10 4 66
Maaseudun kaksikaistaiset päätiet:
3 Moottoriliikennetie 70 10791 10 3 7 20 0.6 0.0 3.8 4.4 19 4 38 62
4 Leveä(5), alle 30 as/km2 1648 5189 17 2 11 29 0.7 0.3 5.4 6.4 13 2 27 42
5 Leveä, vähintään 30 as/km2 454 5839 16 3 9 28 1.6 0.6 2.8 5.1 18 5 18 41
6 Kapea(5), alle 30 as/km2 7038 2002 31 3 8 42 1.6 0.2 4.0 5.8 10 1 8 19
7 Kapea, vähintään 30 as/km2 893 3054 24 4 9 36 1.4 0.2 4.0 5.6 12 2 12 26
   Em. yhteensä 10102 2848 24 3 9 35 1.3 0.3 4.3 5.9 11 1 12 25
Maaseudun 2-kaistaiset muut tiet:
8 Leveä, alle 30 as/km2 759 2895 26 2 8 36 1.9 0.0 2.7 4.7 14 1 8 23
9 Leveä, vähintään 30 as/km2 396 3306 28 2 6 36 0.4 0.5 1.3 2.2 13 2 6 20
10 Kapea alle 30 as/km2 18968 454 66 2 10 78 3.8 0.1 1.7 5.6 5 0 1 6
11 Kapea vähintään 30 as/km2 9660 647 71 1 11 84 3.5 0.1 1.6 5.2 7 0 2 9
12 Soratiet 26288 90 103 1 20 125 5.2 0.0 0.0 5.2 2 0 0 2
   Em. yhteensä 56071 370 65 2 11 78 3.5 0.1 1.6 5.1 4 0 1 5
Taajamatiet:
13 Taajamamerkki, KVL < 4000 1896 1456 43 1 8 51 1.0 0.0 0.6 1.6 9 0 2 11
14 Taajamamerkki, KVL >= 4000 449 6740 13 1 5 19 0.3 0.0 0.5 0.9 13 1 7 21
15 Tilastotaajama päätie, KVL < 6000 857 3277 24 3 7 33 1.0 0.4 1.2 2.6 12 2 6 20
16 Tilastotaajama päätie, KVL >= 6000 467 8773 15 2 9 25 0.5 0.4 3.2 4.2 20 4 30 54
17 Tilastotaajama muu tie, KVL < 2000 3430 694 70 1 11 82 2.8 0.0 0.7 3.6 8 0 1 9
18 Tilastotaajama muu tie, KVL >= 2000 1037 4343 25 1 6 32 1.3 0.7 0.5 2.4 18 3 5 25
   Em. yhteensä 8136 2406 29 1 7 38 1.1 0.3 1.2 2.6 11 1 4 16
Maantiet yhteensä 75432 1258 40 31 2 74 1.5 0.2 1.9 3.6 6 1 3 10
Kustannukset(3)HVJO-riski(1) Kuolemanriski(2)Pituus, 
km
KVL, 
ajon/vrk
 
(1) Henkilövahinkoon johtaneiden onnettomuuksien (hvjo) riski 1000 miljoonaa ajoneuvokilometriä kohti 
(2) Kuolemanriski, kuolleet /1000 miljoonaa ajoneuvokilometriä 
(3) Onnettomuuskustannukset tuhansina euroina tiekilometriä kohti vuodessa laskettuna kuolleiden ja 
vammautumiseen johtaneiden onnettomuuksien yksikkökustannuksilla 
(4) Tarkastelussa ovat mukana yksittäisonnettomuudet (YKS), ohitusonnettomuudet (OHI) ja kohtaamison-
nettomuudet (KOH) 
(5) Tässä leveän ja kapean raja on aiemmasta poiketen 9,5 metriä 
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Vastaavasti kuin taulukossa 7, taulukossa 8 on esitetty keskikaiteiden kohdeonnetto-
muuksien tarkastelu Euroopan laajuiseen tieverkkoon (Trans European Road Network, 
TERN) kuuluville tiejaksoille. Euroopan laajuisen tieverkon tiet ovat erityisen merkit-
täviä, mistä syystä niille on asetettu muita teitä suurempia vaatimuksia (Peltola, 
2013). Taulukkoa 8 tarkasteltaessa on syytä pitää mielessä, että TERN-jaksojen pi-
tuudet ja onnettomuuksiin vaikuttavat olosuhteet, kuten liikennemäärä ja ajosuuntien 
erottelu, ovat kovin erilaisia eri jaksoilla ja niiden osilla.   
Taulukko 8.  Keskikaiteiden turvallisuusvaikutusten kannalta keskeisiä tunnuslukuja 
TERN-jaksoittain Tarva-ohjelman periaatteiden mukaisesti laskettuna. 
Jakso-
nro(5) Tie Aosa Aet Losa Let YKS OHI KOH Yht.(4) YKS OHI KOH Yht.(4) YKS OHI KOH Yht.(4)
2 1 3 0 6 0 14 50139 12 3 0 15 0,4 0,0 0,0 0,4 92 19 4 115
3 1 6 0 32 0 132 18534 14 1 0 16 0,7 0,2 0,2 1,1 44 6 4 53
4 1 32 0 36 2420 13 19146 16 3 1 20 0,5 0,1 0,1 0,7 47 8 3 58
5 3 101 2179 103 0 10 43114 12 4 1 17 0,5 0,0 0,1 0,5 81 24 5 111
6 3 103 0 123 3649 128 24639 11 2 0 13 0,5 0,1 0,2 0,9 45 7 5 58
7 3 123 3649 135 5038 30 27905 15 2 0 17 0,6 0,1 0,1 0,8 64 10 4 78
8 3 136 0 139 5862 21 31895 13 3 0 16 0,4 0,0 0,1 0,5 61 12 3 77
9 3 203 0 252 3617 222 6022 18 2 8 28 1,0 0,3 3,4 4,7 18 3 20 42
10 4 102 0 103 2202 7 46715 17 4 0 21 0,6 0,0 0,0 0,6 117 23 4 144
11 4 103 2202 104 165 3 48419 44 2 0 47 1,5 0,0 0,0 1,5 324 15 3 342
12 4 104 165 210 3508 131 24551 15 2 0 18 0,8 0,2 0,3 1,2 62 8 6 76
13 4 211 0 231 0 98 6486 21 2 9 32 0,9 0,3 4,1 5,3 21 3 26 51
14 4 232 0 301 0 8 26158 16 3 1 20 0,8 0,0 0,1 0,9 67 10 5 82
15 4 301 0 401 0 326 6754 17 3 7 27 0,8 0,2 3,2 4,2 19 3 21 43
16 4 401 0 426 7900 99 11464 14 3 5 22 0,6 0,1 2,5 3,2 26 5 28 59
17 4 428 0 506 0 110 4500 24 3 8 35 1,1 0,3 3,5 4,8 18 2 16 35
18 4 506 0 582 5876 415 1093 30 3 8 41 1,7 0,2 3,6 5,5 6 1 4 10
19 7 1 0 2 0 3 16884 20 2 0 22 0,8 0,1 0,2 1,1 53 5 3 62
20 7 2 0 15 0 56 22253 14 1 0 16 0,7 0,2 0,2 1,1 50 6 5 61
21 7 15 0 42 2306 46 9570 18 2 3 23 0,9 0,1 1,3 2,3 27 4 13 44
22 5 113 0 156 2618 198 7435 19 3 8 30 1,0 0,3 4,0 5,2 23 4 29 55
23 5 156 2618 202 4856 28 22310 15 3 0 18 0,5 0,0 0,1 0,6 51 8 2 61
24 5 202 4856 307 0 181 5694 18 2 7 28 0,9 0,3 3,1 4,4 17 3 18 37
25 5 307 0 309 0 7 2826 20 2 10 33 0,9 0,3 5,1 6,4 9 1 14 24
26 5 309 0 379 0 332 1354 24 2 8 34 1,4 0,3 3,6 5,3 5 1 5 11
27 5 379 0 402 0 29 1877 51 4 6 61 1,5 0,1 1,8 3,3 14 1 4 19
28 6 116 0 128 6901 49 6867 20 2 11 32 0,9 0,3 5,0 6,2 21 3 34 58
29 6 129 0 214 0 80 7725 20 2 10 33 0,8 0,3 4,4 5,5 25 4 34 62
30 13 239 140 241 4965 11 4036 22 2 9 33 0,8 0,3 3,1 4,3 14 2 13 29
31 9 327 0 351 0 113 4122 23 3 9 35 1,1 0,3 3,7 5,2 16 2 16 34
32 6 343 0 347 5613 27 5583 28 2 10 40 1,5 0,2 4,8 6,4 25 2 26 54
33 9 354 0 361 4446 32 2805 32 2 9 43 1,5 0,2 3,5 5,2 14 1 10 26
34 40 1 0 4 0 16 19910 11 3 5 19 0,4 0,1 0,8 1,3 34 10 23 68
35 40 4 0 6 1920 13 19099 15 3 4 22 0,5 0,1 1,9 2,4 43 7 34 85
36 9 102 0 125 7404 121 7055 23 2 7 32 1,2 0,2 3,2 4,6 26 3 22 51
37 9 204 0 235 7668 142 11033 19 3 6 28 0,8 0,2 2,8 3,7 32 6 30 68
38 9 303 0 325 5777 91 5065 21 2 9 32 1,2 0,3 4,1 5,7 18 3 21 41
39 29 1 0 3 2612 17 9735 16 3 1 19 0,6 0,1 0,3 1,0 24 4 3 31
40 22 2 0 32 0 153 3413 20 3 8 30 1,2 0,3 3,1 4,6 12 2 11 24
41 22 32 0 32 6642 7 3044 38 3 8 48 1,8 0,2 3,8 5,9 19 2 11 31
42 89 1 0 2 0 4 331 29 3 8 40 1,7 0,2 3,8 5,7 2 0 1 3
43 89 2 0 18 8171 39 562 32 3 7 42 1,9 0,2 3,7 5,8 3 0 2 5
44 82 1 0 9 8117 40 1368 29 3 8 39 1,6 0,2 3,9 5,8 7 1 5 12
45 82 11 0 20 3224 61 861 30 3 9 42 1,5 0,3 3,7 5,5 4 0 3 8
46 50 3 0 6 0 15 39282 13 4 0 18 0,5 0,0 0,0 0,5 78 22 2 102
47 50 6 0 8 0 13 58154 15 5 0 21 0,6 0,0 0,0 0,6 139 37 3 178
48 50 8 0 8 2505 3 29694 18 4 1 22 0,7 0,0 0,0 0,7 81 15 3 99
49 2 1 0 28 0 99 6270 21 3 8 31 1,1 0,3 3,4 4,8 22 3 21 46
50 2 28 0 47 5392 106 6001 24 3 7 34 1,2 0,3 3,2 4,7 24 3 19 46
51 2 47 5392 48 0 2 16515 19 4 4 27 0,2 0,0 0,1 0,3 42 7 10 60
52 2 48 0 51 1475 17 7546 17 2 9 28 0,7 0,5 3,1 4,4 20 5 25 50
53 6 309 1196 310 0 3 13340 16 4 2 22 0,6 0,0 0,0 0,6 33 6 4 42
54 6 310 0 343 0 155 3516 24 2 7 33 1,2 0,2 3,3 4,7 14 2 12 27
55 62 24 138 27 297 9 3946 22 2 7 31 1,0 0,0 1,0 2,0 14 1 6 21
56 8 102 2330 103 0 5 19133 16 3 0 19 0,5 0,0 0,0 0,5 45 8 2 55
57 8 103 0 126 5602 126 8384 15 2 9 26 0,7 0,3 4,2 5,2 20 4 35 59
58 8 201 140 238 6596 170 3380 21 2 10 33 1,2 0,4 4,4 6,0 12 2 15 29
59 8 239 0 439 3312 290 5164 19 2 9 31 1,0 0,4 3,6 5,0 16 3 19 38
60 10 25 3933 31 2911 28 7140 25 2 8 36 0,9 0,2 2,5 3,6 27 3 20 50
61 12 215 0 224 487 51 9381 20 5 6 30 0,7 0,2 2,3 3,1 28 7 22 56
62 12 224 487 232 2604 52 8137 17 3 8 27 0,8 0,2 3,4 4,4 22 4 27 54
TERN yht. 4806 7873 17 2 5 24 0,8 0,2 2,0 3,0 22 3 16 41
Muut MT 70627 808 41 2 8 51 2,0 0,2 1,9 4,1 5 0 2 8
Maantiet 75432 1258 40 31 2 74 1,5 0,2 1,9 3,6 6 1 3 10
Kustannukset(3)Tierkeisteriosoite Pituus, 
km
KVL, 
ajon/vrk
HVJO-riski(1) Kuolemanriski(2)
 
(1) Henkilövahinkoon johtaneiden onnettomuuksien riski, hvjo /1000 miljoonaa ajoneuvokilometriä 
(2) Kuolemanriski, kuolleet /1000 miljoonaa ajoneuvokilometriä 
(3) Onnettomuuskustannukset tuhansina euroina tiekilometriä kohti vuodessa laskettuna kuolleiden ja 
vammautumiseen johtaneiden onnettomuuksien yksikkökustannuksilla 
(4) Tarkastelussa ovat mukana vain yksittäisonnettomuudet (YKS), ohitusonnettomuudet (OHI) ja kohtaa-
misonnettomuudet (KOH) 
(5) Muotoa FIN-xxx.01 olevan TERN-numeron jaksonumero xxx. 
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5.2  Keskikaiteiden kustannustehokkuus 
Ruotsalaisten kokemusten mukaan keskikaidetiet ovat olleet erittäin kustannusteho-
kas tapa parantaa pääteiden turvallisuutta – niiden nykyarvo (Net present value) en-
nallaan säilytetyillä nopeusrajoituksilla on ollut moottoriliikenneteillä 7,7 ja tavallisil-
la pääteillä 2,3 (Carlsson, 2009). 
 
Suomessa vuonna 2009 tehdyssä selvityksessä todettiin, että keskikaiteita turvalli-
suuden kannalta kustannustehokkaasti rakentamalla saataisiin säästettyä yli kaksin-
kertainen määrä henkilövahinko-onnettomuuksia ja kuusinkertainen määrä kuolemia 
verrattuna pääteiden kehittämislinjatyössä saatuihin kustannustehokkuuksiin (Pelto-
la, Hytönen & Uljas, 2009). 
 
Keskikaideteiden liikenneturvallisuusvaikutusten kustannustehokkuutta voidaan kar-
keasti arvioida myös tämä selvityksen keskiarvotietojen perusteella. Arviossa on käy-
tetty seuraavia lähtötietoja: Suomen maanteistä on maaseudun leveitä pääteitä (pääl-
lysteleveys vähintään 9,5 metriä sisältäen ns. leveäkaistatiet) yhteensä 2 172 km. Lu-
vussa 2 esitetyllä tavalla lasketut onnettomuuskustannukset ovat neljäsosalla näistä 
teistä (537 km) yli 54 000 € tiekilometriä kohti vuodessa, keskimäärin 73 400 €/v.  
Ruotsalaisten kokemusten perusteella keskikaiteiden rakentaminen tarvittavine jär-
jestelyineen maksaisi halvimmillaan 70 000 €/kaidekilometri, mutta ohituskelpoisuus 
keskikaideosuuksilla edellyttää ohituskaistojen rakentamista. Kun ohituskelpoisten 
osuuksien pituus on neljäsosa tiepituudesta, keskikaidejärjestelyn kustannukseksi 
voidaan arvioida 225 000 €/km. Lisäksi kunnossapito ja keskikaiteiden korjaukset 
aiheuttavat vuosittain noin 19 000 € lisäkustannukset kilometriä kohti. Toisaalta kai-
teiden avulla voitaisiin säästää varovaisesti arvioituna puolet em. onnettomuuskus-
tannuksista.      
 
Keskikaiteen keskimääräinen takaisinmaksuaika tälle 537 kilometrin matkalle voi-
daan siis arvioida seuraavasti: onnettomuuskustannussäästöjen ja kunnossapidon ja 
korjausten lisäkustannusten erotus on 18 000 €/km vuodessa. Vuosittaisella net-
tosäästöllä saataisiin katettua 225 000 € rakennuskustannukset noin 13 vuodessa. 
Arviossa ei ole otettu huomioon taajamien tai suurten erikoiskuljetusten vaatimia jär-
jestelyjä, eikä nopeusrajoituksen nostamisesta aiheutuvia hyötyjä – Ruotsissa turval-
lisuus on parantunut edellä kuvatulla tavalla joidenkin nopeusrajoitusten korotuksista 
huolimatta. Keskikaiteilla voitaisiin siis parantaa leveiden pääteiden turvallisuutta 
erittäin kustannustehokkaasti myös nykyisessä liikenneturvallisuustilanteessa.   
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6  Johtopäätökset 
Ruotsissa keskikaiteet on todettu erittäin kustannustehokkaaksi tavaksi vähentää va-
kavia liikenneonnettomuuksia. Kaiteisiin törmäämisten vuoksi ne eivät ole vähentä-
neet onnettomuuksien kokonaismäärää, mutta kuolemaan ja vakavaan loukkaantumi-
seen johtaneet onnettomuudet ovat keskikaiteiden ansiosta vähentyneet huomatta-
vasti. Keskikaiteet ovat pienentäneet linjaosuuksien kuolemanriskiä jopa 79 %.         
  
Suomen kaksikaistaiset päätiet ovat pääosin suhteellisen kapeita, joten keskikaitei-
den rakentaminen niille on kallista. Aluksi Ruotsissa keskikaiteita rakennettiin ns. 13 
metrin teille, mutta kun niistä tärkeimmät on varustettu keskikaiteilla, on jatkettu 
keskikaiteiden rakentamista myös kapeilla, 9,0 m leveillä teillä. Näiden teiden keski-
kaidejärjestelyjen turvallisuusvaikutukset näyttäisivät olevan yhtä hyviä kuin 13 met-
rin teillä. Ruotsin keskikaidehankkeissa on voimakkaasti keskitytty liikenneturvalli-
suuden kannalta oleelliseen, eli keskikaiteen rakentamiseen. Keskikaiteen liikenne-
turvallisuushöydyn on katsottu olevan niin suuri, että keskikaiteen rakentamisesta 
seuraavat riskit (lyhentyneet näkemät, kaiteiden päät aukkojen kohdalla) ja häiriöt 
(kiertohaitat, hitaat ajoneuvot) ovat hyötyyn nähden epäolennaisia.  
 
Keskikaiteen rakentamisen vaikutukset ovat olleet niin rohkaisevia, että keskikaide-
jaksojen nopeusrajoituksia on lähes kautta linjan nostettu 100:aan km/h. Trafikverket 
pitää toteutuksia yleisesti standardiltaan hyvinä. Verrattaessa Ruotsin ratkaisuja 
Suomen ohjeistukseen ja käytäntöön, on todettava, että toteutetut ratkaisut eivät 
kaikilta osin vastaa Suomen vaatimuksia. Erityisesti näkemien kohdalla eivät Suomen 
vaatimukset täyty. Myös liittymien osalta Ruotsin ratkaisut ovat huomattavasti 
kevyemmät kuin Suomen ohjeiden mukaiset toteutukset. 
 
Keskikaiteiden mahdollisuuksia Suomessa kartoitettiin tekemällä keskikaiteiden tur-
vallisuuden kannalta merkittäville onnettomuusluokille, yksittäis-, ohitus- ja kohtaa-
misonnettomuudet, onnettomuusennusteet koko Suomen maantieverkolle. Vaikka 
tarkastelun ulkopuolelle jätettiin mm. kaikki jalankulkijoiden, pyöräilijöiden ja mopoi-
lijoiden onnettomuudet, tarkastellut onnettomuudet kattavat 28 % kaikista maantei-
den loukkaantumisista ja 37 % kuolemista. Onnettomuusmallien avulla laskettiin 
mm. kaikille Euroopan laajuiseen tieverkkoon kuuluville tiejaksoille henkilövahinkoon 
johtavien onnettomuuksien, kuolemien ja onnettomuuskustannusten ennusteet.   
 
Tiekilometriä kohti laskettuihin onnettomuuskustannuksiin vaikuttavat voimakkaim-
min ajosuuntien rakenteellinen erottelu ja liikennemäärä. Kustannustehokkaiden kes-
kikaideratkaisujen rakentamisen kannalta keskeisiä ovat lisäksi mm. päällysteleveys 
sekä keskikaiteen mahdollistamiseksi vaadittavat järjestelyt, jotka koskevat mm. liit-
tymä- ja erikoiskuljetusjärjestelyjä sekä jalankulku- ja pyöräilyjärjestelyjä.  
 
Suomessa on yli 500 km sellaisia kaksikaistaisia maaseudun pääteitä, joilla päällys-
televeys on vähintään 9,5 metriä ja joilla yksittäis-, ohitus- ja kohtaamisonnetto-
muuksien kustannukset ovat vähintään 54 000 euroa tiekilometriä kohti vuodessa. 
Ruotsalaisten kokemusten perusteella halpojen keskikaidekilometrien rakentaminen 
näille teille olisi erittäin kustannustehokas tapa parantaa liikenneturvallisuutta ja eri-
tyisesti vähentää liikennekuolemien määrää. Keskikaiteiden rakentamisella voitaisiin 
joissakin tapauksissa jopa korottaa nopeusrajoitusta niin, että kokonaisratkaisu pa-
rantaisi liikenneturvallisuutta.  
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Liikenneturvallisuuden parantamiseksi Suomessa tulisi entistä rohkeammin tehdä 
ruotsalaisia kokemuksia hyödyntäviä keskikaidejaksoja ja seurata niiden vaikutuksia 
systemaattisesti.    
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Leveäkaistatien poikkileikkauksia Ruotsissa 
(Trafikverket, 2015b).  
 
 
 
 
 
 
Kuva 1.  13-metrin tien poikkileikkaus kun muutettu 2+1+kk tieksi, kevyttä liiken-
nettä.  
 
 
 
Kuva 2.  13-metrin tien poikkileikkaus kun muutettu 2+1+kk tieksi, ei kevyttä lii-
kennettä.  
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Kuva 4.   12,25-metrin tien poikkileikkaus kun muutettu 2+1+kk tieksi.
Kuva 3. HUOM: kuvan kuvateksti oli virheellinen pitää olla 1+1+kk 
Kuva 4.
Kuva 3.   9-metrin tien poikkileikkaus kun muutettu 1+1+kk tieksi. 
Kuva 3. HUOM: kuvan kuvateksti oli virheellinen pitää olla 1+1+kk 
Kuva 4.
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